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Ausbauvarianten fiir die WasserstraDe Elbe
Es gibt eine Sage, die berichter. daB den Spreewald der Teufel geschaffen hat. Mit Pflug und
Ochsen wollte er Gottes Schapfungswerk zerstaren. Die Ochsen gingen ihm durch und zogen
den Pflug kreuz und quer durch das Gelande. So soil der Spreewald mit seinen FlieBen und
Kanalen entstanden sein.
Doch es war nicht der Teufel persi nlich, der diese idyllische Landschaft schuf, es war sein
Mitarbeiter, der Wasserbauer.
Bei den Sorben heiBt der Spreewald blota, das bedeutet Sumpfe. Durch umfangreiche Me-
liorationen, FluBbegradigungen, Eindeichungen, Durchstiche, Kanale und Stauanlagen wurden
die Silmpfe in eine liebliche Landschaft verwandelt.
Sumpfe gab es auch andernorts, z. B. am Oberrhein. Wie sagt doch der Dichter?
"Ein Sumpfzieht am Gebirge hin
verpestet alles schon Errungene,
den faulen Pfuhl auch abzuziehn,
das letzte war' das H6chsterrungene."
Diese Gedanken schrieb sich auch der Wasserbauer Tulla in seine Auftragsbucher. Er leitete
die Arbeiten zum Eindeichen, Begradigen, Trockentegen im 19. Jahrhundert. Und die Spur von
seinen Erdentagen konnte nicht in Aonen untergeh'n. "Verweile doch, du bist so schbn."
Doch die Natur venveilt bekanntlich nicht, am FlieBgewasser schon gar nicht. Folgen traten
ein, die damals keiner ahnte. Viel spater wurden sie erkannt.
"Bei allen Bauanlagen ist die Natur des betreffenden Gewassers aufmerksam zu erforschen und
die Bauanlage seiner Eigenart tunlichst anzupassen." Dieser Satz stammt nicht aus dem
Programm eines Naturschutzbundes - er stammt von Hubert Engels, dem Altmeister des
Dresdner Wasserbaus, der vor ]00 Jahren hier lehrte.
Heute - und das meine ich ganz w6rtlich - werden aber mit Sicherheit die am Oberrhein began-
genen Sunden uns Wasserbauern vorgehalten. Manches wird auch korrigiert, vieies muB tun-
lichst angepa8t werden. Doch das wuBteja schon Hubert Engels.
Doch eines ist wie fraher. Der Wasserbauer arbeitet nicht filr sich und seinen Ruhm, er hat
einen Auftrag der Gesellschaft. Die Geselischaftsordnungen andern sich, auch die Dimensionen
der Aufgaben, aber Erf llungsgehilfe bieibt der Wasserbauer doch immer.
Aufgaben gab es auch immer an der Elbe. Seit uber 100 Jahren werden sie verwirklicht. Es sind
andere Aufgaben als am Oberrhein. Die Elbe hatte weniger Sumpfe, auBerdem verpestet ein
Sumpf heute nicht mehr alles schon Errungene, er stinkt nicht mehr, er heiBt Feucht-
raumbiotop - und das duftet nach erwachendem Frahling.
Verschlafen haben die Wasserbauer vielleicht etwas - die richtige Wortwahl, die offensive
Offentlichkeitsarbeit. Wie kann es sonst kommen, daB sie bei jeder wasserbaulichen Tatigkeit
heute AusgleichmaBnahmen auferiegt bekommen? Wir massen auch hier etwas einfallsreicher
werden.
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Die Elbe war vor 115 Jahren Europas WasserstraBe Nr. 1, nicht der Rhein, nicht die Donau.
Folglich konzentrierten sich die wasserbaulichen MaBnahmen immer auf die Verbesserung der
Schiffahrtsbedingungen. Leider waren aber die Zeitraume der Unterbrechung der Arbeiten
immer viei langer als die der Tatigkeiten.
Heute wird Europa eins, die Elbe verbindet Europa. Die Auftrage, die die Gesellschaft den
Wasserbauern heute stelit, ist ungleich grBBer. Hauptaultraggeber filr die Elbe ist aber noch
immer das Verkehrswesen. Andere deutsche Flusse, auch kleinere wie Neckar, Mosel oder
Saar, haben die Elbe in ihrer verkehrswirtschaftlichen Bedeutung Iangst Liberholt - ohne einzu-
holm
Sehen wir uns zunthst die Aufgaben im Verkehrswesen an. Abb. 1 zeigt Zahlen von 1988 und
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Abb. I: Prognose zur Ve,*ehi·sentwjckhing bis 2010
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DaB der StraBenverkehr die weitaus graBte Umweltbelastung der Verkehrstrager hervorruft,
ist bekannt. Ware es hier nicht eine lohnende Aufgabe der Geselischaft, z.B. vertreten durch
eine Grune Fraktion im Parlament, den LKW-Verkehr verbieten zu lassen? Aber jedem ist
naturlich klar, daB das nicht geht Spatestens die hohen Herren in Karlsruhe warden das zu Fall
bringen.
Unser Politbaro in der DDR hatte diese Frage besser im Griff. LKW-Fernverkehre uber 500
oder 300 km waren weitgehend verboten, bestenfalls mit Sondergenehmigung maglich. Das
Ergebnis - gewissermaBen die Nachwirkung - zeigt ebenfalls Bild 1. Was da noch auf uns
Zukommt, IaBt sich nur erahnen. Kann man dem Einhalt gebieten? Zwei Vorschlage von mir:
- Die Lucken bei Autobahnen und StraBenverbindungen im ehemaligen Grenzgebiet werden
durch Waldwege geschlossen.
Die Eisenbahn erhalt in diesem Bereich eine romantische Schmalspurbahn, oder Brlcken
werden nur fir 5 t Belastung ausgelegt.
Unsinn natorlich - aber der Schiffahrt werden entsprechende Vorschiage immer wieder
unterbreitet. obwohl schon 1954 einheitliche europaische SchiffsmaBe festgelegt wurden.
Welche Varianten gibt es nun, die zum Teil staugeregelte, zum Teil freiflieBende Elbe, so zu
gestalten oder erhaiten, daB wenigstens viele zufrieden sind?
Als minus 1. Variante k6nnte man sich einen Ruckbau aller Staustufen vorstellen, um damit die
Elbe fast in einen natorlichen Zustand zurlckzuversetzen. Doch den Gedanken habe ich schnell
wieder verworfen, als mir ein Beispiel (Wasserburg am Inn) bekannt wurde. Diese Staustufe,
die nicht der Schiffahn, sondern der Wasserkraftgewinnung dient, wurde uber Jahrzehnte mit
einigen Zentimetern Uberstau betrieben. Als man es merkte, wolite man es rackgangig machen.
Doch heftige Proteste von Naturschutzverbiinden verhinderten das. Herrliche Feuch-
traumbiotope warden dann trockenfallen. Ich gebe den Dank der Okologen gern an die
Wasserbauer fraherer Jahre weiter. Naturlich ist diese Variante auch aus anderen Granden
nicht diskutabel
Variante 0 heiBi folglich gar nichts tun. Unabhangig davon, (laI} das den Ereignissen an der
DDR-Eibe in den Ietzten 50 Jahren recht nahe kommt (womit aber die enthusiastische
aufopferungsvolle Arbeit der viel zu wenigen Wasserbauer der DDR, die die Elbeschiffahrt
uberhaupt ermaglichten und aufrecht erhielten, keinesfalls kritisiert werden soll, nur im Ver-
hiiltnis zum Bedarfwar es eben viel zu wenig), ein Nichtstun warde wohl niemanden so recht
zufrieden stellen. Das eindrucksvolle Bild vom Schiffshebewerk in Halsbrucke an der
Freiberger Mulde, das Vor 200 Jahren stillgelegt wurde und heute hoch auf der B6schung steht,
unterstreicht das anschaulich.
In der Elbe ware das an vielen Stellen ahnlich. So sank die Sohle und damit auch der
Wasserspiegel und folglich auch der Grundwasserspiegel an einigen Orten erheblich ab, z. B.
bei Torgau 210 cm in 50 Jahren. Vielleicht erlebe ich noch den Tag, an dem Naturfreunde aus
diesen Regionen die Frage stellen: Wo sind die einst vorhandenen Feuchtraumbiotope, wo die
Auenwaider, denn da liegt mancher Hektar heute schon trocken. Bisher war das noch keine
Frage. Fausts letzte Worte ktangen auch hier noch sehr lang nach.
Als Variante 1 wird heute oft vorgeschlagen, die Schiffe der Elbe anzupassen. Abgesehen da-





dieser Variante doch noch einen Gedanken zuwenden (keine Angst, es ist auch mir nicht mag-
lich, Herrn Archimedes zu widerlegen).
Die Schiffe anzupassen, heiBt in erster Linie ihre Ladungsmenge der Fahrwassertiefe anzu-
passen. Wie sich bei Magdeburg die Fahrwassertiefen zuletzt entwickelt haben, zeigt Abb. 2.
Die extremen Werte Rir 1991 und 1992 sind eine Ursache  r die Entwicklung der
Umschlagsmengen in einigen Elbehafen, die Abb. 3 zeigt
Tiefe
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Abb. 2: Fahrwassertiefen bei Magdeburg von 1976 bis 1992
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Aus Tatsachen werden Prognosen entwickelt, die dann zu SchluBfolgerungen und MaBnahmen
Alhren. Der Trend der letzten Jahre kann leicht zu falschen Schlossen vetieiten, doch schon
1993 ist wieder ein Aufwiirtstrend zu verzeichnen. Es war ja auch mehr Wasser in der Elbe.
Die 93er Kurve wird etwas haher liegen, als z.B. die 91 er.
Doch welchen Wert haben diese Aussagen? Wem nutzen sie? Sie beantworten doch nur die
Frage, an wieviei Tagen auf der Elbe welche Beladung der Schiffe maglich gewesen war.
Wirklich beladen wird doch insbesondere in Niedrigwasserzeiten immer mit dem Risiko der
unbekannten Fahrwassertiefe, denn es kann heute niemand genau voraussehen, welcher
Wasserstand in 8, 10 oder 12 Tagen in Dresden, Schmilka oder DeEin herrschen wird, wenn
ein Schiffin Hamburg beladen wird
In den Reden vieler Experten wird die Binnenschiffahrt gern als der sicherste Verkehrstrager
dargestellt, doch diese Sicherheit fehlt dem Verkehrstriiger Binnenschiffahrt auf der Elbe und
das ist eine Sicherheit, die den Verladenden vor aliem interessiert. Weil sie nicht da ist,
verfrachtet er meist anders, mit LKW.
Das alles spricht eindeutig fi,r Variante 2, die durchgehende Stauregelung, die diese Unsicher-
heit nehmen wurde. Die Mosel liefert wohl den besten Beweis dat' r, wie sich eine staugere-
gelte WasserstraBe entwickelt. Mit 16 Mill. Tonnen wird heute die Kapazitatsgrenze erreicht
Von einer Ukologischen Katastrophe, dem Betongerinne Mosel, zugrunde gegangenen Auen,
Tieren, Pflanzen, einer Rennstrecke fQI Eurokiihne auf dem staugeregelten Flu13, ist mir nichts
bekannt. Fur die Elbe ist das alles far den Fall einer Stauregelung langst vorausgedacht, von
Presse, Funk und Fernsehen verbreitet. Gegensitzliche Darstellungen sind nicht medien-
wirksam.
Doch die durchgehende Stauregelung der Elbe ist ohnehin vom Tisch. Das BMV hat in einer
Bewertung vordringlicher WasserstraBenprojekte in den neuen Bundeslandern ganz eindeutig
(zu eindeutig?) nachgewiesen, daB Nutzen und Kosten dafar in einem nicht diskutablen Ver-
haltnis stehen (0,1 bis 0,3). Dieses Gutachten ist leider nicht ver6ffentlicht, was auch von
Umweltverbanden oft kritisiert wurde. In dieser Frage herrscht Einigkeit zwischen Umwelt-
schiltzern und Wasserbauern. Auch mir standen nur Veraffentlichungen ober diese Dinge und
wenige Einblicke zur Vermgung.
Was sagt das NKV? Naturlich ist es der Quotient aus Nutzen und Kosten, den eine Maf3nahme
bringt bzw. verursacht. Die Zahlen Rir den Saaleausbau gaben mir zu denken. Drei Anmer-
kungen seien zur Saale gestattet:
- Die Differenz N-K ist bei der 2,5-m-Variante nicht zu verachten.
- Der Gedanke eines einheitlichen europllischen Wasserstrallennetzes ist hier nicht enthalten.
- Unklar bleibt, wie die Schiffe ganzjalirig in die Saale kommen sollen.
Doch zuruck zur Elbe. Die Stauregelung Air den Abschnitt tschechische Grenze - Saale bringt
den Quotienten 0,1, StrombaumaBnahmen 14,2. Diese Aussage ist mir zu eindeutig, denn in
einer Arbeit uber technische und winschaftliche Betrachtungen zum Elbeausbau, die sich auf
Vorkriegsverhaltnisse bezieht, fand ich Bemerkenswertes, 7. B.
- 1934 wurden die Verluste far die Schiffahrt wegen des extremen Niedrigwassers auf
10 Mill. RM geschatzt, weil man "nur" 7,4 Mio t transportiert hat.
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- 1935 wurden MaBnahmen zur Niedrigwasserregelung begonnen (StrombaumaBnahmen).
Zwischen Grenze und Saale werden dadurch 1,10 m Fahrwassertiefe garantiert.
- Mit dem Zuschutlwasser aus dem Speicher Pirna erheht sich die Fahrwasseniefe auf 1,40 m
- Der Speicher bei Pirna kostet etwa doppelt so viel wie die StrombaumaBnahme selbst
- Mit dem 500-t-Schiff als "Durchschnittsschiff' und 12,2 Mio t Jahresfracht ergibt sich filr
die StrombaumaBnahme das Ergebnis: die volkswirtschaftlichen Ersparnisse reichen zur
Titgung des Baukapitals nicht aus.
- Auch fifr die 17 Staustuien, fir die insgesamt 15 Jahre Bauzeit vorgesehen sind, ergibt sich
ein schlechtes Nutzen-Kosten-Verhaltnis, vor allem deshalb weil sie dreimal so teuer sind
wie die StrombaumaBnahmen und dem 500-t-Schiffkaum mehr Nutzen bringen.
Wie sich doch die Zeiten andem! Seit 40 Jahren regiert das Europaschiff. Und da sollen nach
jetzigen Berechnungen Strombaumallnahmen wirtschaftlich 142 mal so gut sein, wie die Stau-
stufenlesung. Das kann man aus den Tabelien 1 und 2 ableiten.
Die Kosten sind klar, Kosten far Bauwerke, AusgreichsmaBnahmen. Doch bei den Strombau-
maBnahmen kann wohl kaum der Speicher bei Pirna mit berucksichtigt sein. Der Nutzen setzt
sich aus Anteilen zusammen. NBl und NB2 lasse ich aus. Interessant erscheint mir, daB bei der
Staustufenlasung beachtliche NW 2 anfailen, sichertich durch die Bauwerke bedingt.
Beim Strombau ohne Staustufen gibt es diese Kosten nicht und das verwundert doch, auch
wenn man berticksichtigt daB es nur die Differenzkosten zum "With outh Fall" sind. Wasser-
straBenbauer leisten eben Qualitatsarbeit - das ist ja bekannt. Aber ob die Natur das auch so
sieht - ill)er 80 Jahre?
Interessant ist auch die NU 2. Her uberraschte mich die geringe GraBe und auch die Tatsache,
daB sie auf dem Abschnitt Saalemundung-Grenze  r die Staustufenl6sung sogar negative
Werte haben. Das kann dadurch kommen, daB Ein- und Ausfahrmanr ver in Schleusen, auch
Wartezeiten vor den Schleusen, mehr Abgase erzeugen als das freifahrende Schiff Das warde
aber nur zeigen, wie eng schiffahrtspezifTsch gerechnet wird. Es kann aber auch die
SchluBfolgerung zulassen, daB mit Staustufen mehr Guter befordert werden, was logischer-
weise mehr Abgase zur Folge hatte. Doch das dementiert das Gutachten selbst. Ich zitiere aus
dem Abschnitt zur Stauregelung: "Das Verkehrsmengengerust entspricht demjenigen der
StrombaumaBnahmen". Das laBt die SchluBfolgerung zu, daB keinesfalls staustufenfreundlich
gerechnet wurde. Ich habe mit den Unterlagen des gleichen Institutes, die aber aligemein
zuganglich und in Abb. 4 dargestellt sind, nur far die Strecke Magdeburg-Saale-Mundung (rd
50 km) die Differenz der extemen Kosten des Gutertransportes ausgerechnet und komme
dabei auf 23 Mio DM jahrlich, wenn ich den Erwartungswert aus dem Verkehrsmengengerust
Br das Eibeverkehrsaufkommen zugrunde lege (etwa 1 1 Mio t).
Verwendet man den obersten Grenzwert (22 Mio t). dann verdoppelt sich dieser Gewinn auf
46 Mio DM/Jahr. Voraussetzung dafar ist, dal diese Guter von der StraBe und nicht etwa von
der ebenfalls umweltfreundlichen Eisenbahn umgelenkt wei-den. Dabei kannen auch bei den ex-
ternen Kosten solche Dinge, wie das immer graBer werdende Ozonloch oder der Treibhaus-
effekt hier noch nicht eingerechnet werden, und beini Ozonloch beginnt die Umwelt. Sie
schlieBt liebgewordene, erhaltenswerte Biotope ebenso ein, wie den Menschen selbst.
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Tabdk l: Gesanitwirtschaftliche Bewertzing erwogener Wassers rapen-
investitionsmaBnahmenBr den BVWP nach [21
Strombau Elbe CSFR - Saslemundung
Nutzen.'Kosten-Verhalmis 14,2





















































































































K Kosten der Projekiverwlrkllchung
NBE Belebs hrungskosten
NWZ instandhanungskoswn dat Wege





















































































































NWl: Emeuerungskosten der Wege
NR: Raumliche Voneile
N: Summe der Nutzen
NBl NB2 NWl N
60.0 967,6 865,6. 0.0 0.0 533.1
55.0 315.1 281,9 0.0 0,0 177,4 6,1 780.5
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Tabelk 2. Gesanitwirtschaftliche Bewertungerwogener Wasserstrapeninvestition-
smapnahmenfer den BVWP nach f21
Stauregalung Elba CSFR - Saalemundung
Summe Invesulonskasten 7300 Mlo DM
davon Indisponlbler Ersatz 0 Mlo DM
Ersparte Erneuerungskosfen O MIODM
Dmerenz Instandhallungskosten + 25,5 Mlo DM ma.
Nutzen/Kosten-Verialtnls












































R Kosten der Projektverwl,kllchung
N82: Betrlebsfuhrungskosten
NW2: Instandhaltungskosten der Wege































































































NWl : Emeuerungskosten der Wege
NR: Reumllche Vorteile
N: Summe der Nutzen
0,1




















1432.4 -266,0 0,0 -2040,0 -8.6 926.1
299,4 -55,6 0.0 -426,4 799.6 -1.8 615.2
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Abb. 4: Exlei·ne Kosteii dei· di·ei Ve,*eh)·sirage,·
Nur die bekannten, also noch nicht einmal zu groB angenommenen Gewinne Air die Gesell-
schaft - nicht ftlr das Bundesverkehrsministerium - eingerechnet, erhalte ich schon ein Nutzen-
Kosten-Verhaltnis von uber 1. Die Nutzer der gewinnbaren Wasserkrafte legen evtl. noch paar
Mark dazu.
Eine analoge Rechnung far den Bereich Grenze-Saatemundung zeigt, daB jahrlich 5,8 Mio t
(z.B. 2,9 stromauf und 2,9 stromab) von der StraBe auf das Schiff umgelenkt werden muBten,
um, uber 70 Jahre gesehen, die Bauaufwendungen einer durchgehenden Stauregelung auszu-
gleichen.
Doch zur ck nach Magdeburg, Um in der Magdeburger Elbe-Strecke die angenommenen 11
bzw. 22 Mio t jahrtich transportieren zu kennen, sind 2 Staustufen erforderlich. Sie liegen in
einem Gebiet von Magdeburg bis Schdnebeck, das nun wahrtich nicht zu den 6kologisch wert-
vollsten zahlt. Soilte man aber auch hier die letzten und alter einzigartigsten ihrer Art in Europa
finden, dann bietet sich far die Magdeburger Gegend immer noch an, die Flutrinne, die jetzt nur
zur Hochwasserableitung dient, wieder ganzjahrig in Betrieb zu nehmen, was auch Wanderfi-
schen ermoglichen warde, die beiden Staustufen zu umgehen.
Doch meine Variante 2, die durchgehende Stauregelung, verlasse ich nun selbst, weil Riiume
wie die Saale-Mundung, Warlitz u. a. Landschaften auch uns Wasserbauern wertvol! sind
Variante 3 sieht dann als erstes den schon von Sympher 1921 vorgeschlagenen und in der
Naumann-Denkschrift 1990 genannten kleinen Seitenkanal vor, der aus dem Schanebecker
Raum in die unterste Saalestaustufe fahrt - von Schonebeck vorbei an Pemelte und Barby in
die Saale, die staugeregelt ist. Dieser nur 16 km lange Kanal hatte nur eine Schleuse mit 9 m
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Somit ware der Hailenser Raum far Europaschiffe erreichbar. Das Nutzen-Kosten-Verh ltnis
sieht hierfi r schon sehr gut aus und kann sich noch verbessern, wenn man an die zur
Stauregetung der Elbe gesagten Dinge denkt. Die geschundene Umwelt im Raum Halle kannte
eine (02-Verringerung ohnehin gebrauchen. Mit der Fertigstellung der in Merseburg
begonnenen Staustufe und dem Neubau der 3 geplanten Staustufen zwischen Halle und
Merseburg kann dann auch Kreypau erreicht werden, ein Dorf gegenuber von Leuna. Dort
gehart bekanntlch eine Schleuse hin, Hubhohe 22 m. Mit dieser Schieuse ist der Weg nach
Leipzig frei, denn der Leipziger Kanal (faher Elster-Saale-Kanal) ist schon zu 75 % fertig.
Auch der Leipziger Hafen wartet seit 50 Jabren aufdas erste Schiff.
Mit diesen Uberlegungen ist aber die Elbe auBer Sichtweite geraten. Mit einem kunstlichen
Kanal von Leipzig zur Elbe bei Riesa muBte die letzte Lucke geschiossen werden. Die Lange
der von mir untersuchten Trasse betragt ca 75 km. Nordlich von Leipzig maBte dieser Kanal,
der aus dem Leipziger Kanal bei Burghausen abzweigen konnte, verlaufen, zwischen Wurzen
und Eilenburg die Mulde queren, um nordlich von Riesa die Elbe zu erreichen, Abb. 5.
Doch warum soil es ein Kanal sein, wie auf Abb. 6 gezeigt, ein Zweckbau Sr die Schiffahrt?
Kann es nicht auch eine Lebensader der Region werden, ein umweltfreundlicher Verkehrsweg,
ein Impulsgeber fair die Okolog. Raumentwicklung? Da kannten doch an den Ufern oder im
NebenschluB Erholungsgebiete mit Badeseen, Ruderstrecken, Eislaufoahnen und Gaststatten,
aber auch Feuchtraumbiotope, Stillgewasser, ja ganz neue Landschaften entstehen. Die
Schiffahrt braucht nur 55 m Breite und 4,5 m Tiefe. Eine Landschaftsplanung mit dem
Wasserbau spart spiitere AusgleichsmaBnahmen
lilli  i
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Fur die Reststrecke zwischen Riesa und der Grenze waren dann allerdings noch fanf Stau-
stufen erforderlich, oder, machen wir es gleich komplett, zwischen Riesa und Usti sieben. Ins-
gesamt sind das neun Staustufen in der Elbe (statt bisher 30). Selbstverstandlich sind das far
alle, die von Kompromissen nichts wissen wollen, genau neun zuviei. Doch diese Variante
bringt mit sich, dati
- Prag, viele tschechische Industriegebiete sowie Halle, Merseburg, Leipzig, Riesa, Dresden
vollschiffig an den Hamburger Hafen angeschlossen warden,
- etwa 420 km Elbe-Strecke auf deutschem Gebiet fast unberuhrt bleiben,
- die WeiBe Flotte zwischen Riesa und Usti immer fahren kannte, nicht an sonnigen Sommer-
tagen den Betrieb einstellen muBte,
- der Raum zwischen Prag und Dresden oder auch Riesa LKW- und somit abgasarmer
werden warde, was vor allem dem Erzgebirge zugute kame.
Wurde z. B. ein Fernlastzug am Sonnabend um 16.00 Uhr in der Gegend von Riesa sein, dann
thrt er heute, also ohne Elbe-Staustufen, uber Dresden, Zinnwald, Teptice nach Prag. Da13 er
das mit Staulangen und Wartezeiten an der Grenze und Sonntagsfahrverbot bis zum Montag
schafft, ist ausgeschlossen. Er kannte aber mit Staustufen in Riesa oder Dresden auf das Schiff
fahren und ware dann am Montagfrah in Prag. So langsam wie die Binnenschiffahrt oft darge-
stelit wird, ist sie nun auch wieder nicht.
Diese, meine Valiante 3, lieBe auch das BMV nicht wortbruchig werden, denn eine durch-
gehende Stauregelung muB ja wirklich nicht sein. Eine geringe Verlangerung der vorhandenen
staugeregelte Strecke kann eine europiiische Lasung fir die Schiffahrt werden, ohne der Elbe
unzumutbaren Schaden zu bringen.
Literatur:
[l] Knoll, Ch.: Quo vadis, WasserstraBe Elbe?
Binnenschiffahrt 48 Jhg., Nr. 3, (1993) S. 12-22
(2) PLANCO Consulting GmbH Essen: "Bewertung vordringlicher WasserstraBenprojekte in
den neuen Bundeslandern."
Gutachten im Auftrag des Bundesministeriums fixr Verkehr. Kurzbericht
Marz 1992
24
